
 

PL   PL 

 

 

 
KOMISJA 
EUROPEJSKA  

Bruksela, dnia 8.11.2017 r. 

COM(2017) 653 final 

2017/0291 (COD) 

 

Wniosek 

DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY 

zmieniająca dyrektywę 2009/33/WE w sprawie promowania ekologicznie czystych 

i energooszczędnych pojazdów transportu drogowego 

(Tekst mający znaczenie dla EOG) 

{SWD(2017) 366 final}  - {SWD(2017) 367 final}  



 

PL 2  PL 

UZASADNIENIE 

1. KONTEKST WNIOSKU 

• Przyczyny i cele wniosku 

Unia Europejska jest zaangażowana w działania na rzecz rozwoju zrównoważonego, 

konkurencyjnego, bezpiecznego i niskoemisyjnego systemu energetycznego. Stworzenie 

zrównoważonego transportu jest jednym z kluczowych celów wspólnej polityki 

transportowej. Odgrywa to również istotną rolę w realizacji priorytetów politycznych Komisji 

na lata 2015–2019, a zwłaszcza w ramach unii energetycznej
1
, a także pobudzenia 

zatrudnienia, wzrostu i inwestycji. W orędziu o stanie Unii z 2017 r. przedstawiono zarys 

nowej strategii polityki przemysłowej, która ma służyć uczynieniu z UE światowego lidera 

w dziedzinie dekarbonizacji
2
.  

Wspomniane priorytety polityczne opierają się na opracowanej przez Komisję europejskiej 

strategii na rzecz mobilności niskoemisyjnej, która została przyjęta w lipcu 2016 r.
3
. 

Potwierdza się w niej, że w celu wypełnienia zobowiązań UE podjętych podczas 21. 

Konferencji Stron Ramowej Konwencji Narodów Zjednoczonych w Sprawie Zmian Klimatu 

(UNFCCC), która odbyła się w Paryżu w 2015 r., proces dekarbonizacji sektora transportu 

musi zostać przyspieszony, a emisje gazów cieplarnianych i zanieczyszczeń powinny być 

konsekwentnie ograniczane aż do poziomu zerowego do połowy tego stulecia. 

W komunikacie Komisji pt. „Europa w ruchu. Program działań na rzecz sprawiedliwego 

społecznie przejścia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilności dla 

wszystkich”
4
zauważono, że zwiększenie produkcji i upowszechnienia ekologicznie czystych 

pojazdów, infrastruktury paliw alternatywnych i nowoczesnych usług systemowych 

wykorzystujących gospodarkę opartą na danych w UE stwarza różnorodne korzyści: 

Europejscy obywatele skorzystają na bezpiecznych, atrakcyjnych, inteligentnych, spójnych 

i w coraz większym stopniu zautomatyzowanych rozwiązaniach transportowych, które 

zapewnią branżom przemysłowym nowe źródła wzrostu i konkurencyjności.  

Około 95 % pojazdów na europejskich drogach nadal wykorzystuje paliwa kopalne. 

Z europejskiej strategii na rzecz mobilności niskoemisyjnej jasno wynika, że do wypełnienia 

unijnych zobowiązań w zakresie redukcji emisji potrzebne będzie w przyszłości znacznie 

większe upowszechnienie pojazdów niskoemisyjnych i bezemisyjnych. W strategii wskazano 

na znaczenie zamówień publicznych w tym kontekście. Zauważa się w niej, iż w celu 

wspierania popytu Komisja pracuje nad wprowadzeniem zachęt w przepisach dotyczących 

zamówień publicznych, w kontekście rewizji dyrektywy w sprawie ekologicznie czystych 

pojazdów
5
. 

Jak zapowiedziano w komunikacie Komisji pt. „Europa w ruchu. Program działań na rzecz 

sprawiedliwego społecznie przejścia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilności 

dla wszystkich”
6
, niniejszy wniosek stanowi część drugiego pakietu wniosków, który ma 

wnieść wkład w unijne działania na rzecz mobilności niskoemisyjnej. Pakiet ten został 

przedstawiony w komunikacie Komisji „Osiągnięcie mobilności niskoemisyjnej – Unia 

                                                 
1 COM (2015) 80 final. 
2 https://ec.europa.eu/commission/news/president-juncker-delivers-state-union-address-2017-2017-sep-13_en. 
3 COM (2016) 501 final. 
4 COM (2017) 283 final. 
5 COM (2016) 501 final. 
6 COM (2017) 283 final. 
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Europejska, która chroni naszą planetę, wzmacnia pozycję konsumentów oraz broni swojego 

przemysłu i pracowników”. Obejmuje on środki po stronie popytu i podaży, których celem 

jest wprowadzenie Europy na drogę mobilności niskoemisyjnej oraz wzmocnienie 

konkurencyjności ekosystemu mobilności UE
7
. 

 

Dyrektywa 2009/33/WE w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczędnych 

pojazdów transportu drogowego, zwana „dyrektywą w sprawie ekologicznie czystych 

pojazdów” („dyrektywa”) uzupełnia horyzontalne przepisy UE dotyczące udzielania 

zamówień publicznych
8
. Dzięki wprowadzeniu obowiązku uwzględniania – przy udzielaniu 

zamówień publicznych na pojazdy transportu drogowego – czynnika energetycznego 

i oddziaływania na środowisko podczas cyklu użytkowania pojazdu ma ona stymulować 

rynek ekologicznie czystych i energooszczędnych pojazdów, przyczynić się do zmniejszenia 

emisji CO2 i emisji zanieczyszczeń powietrza oraz zwiększyć efektywność energetyczną.  

Ocena ex post przeprowadzona w 2015 r. wykazała, że dyrektywa zawiera poważne 

mankamenty. Organy publiczne nie wykorzystują zazwyczaj zamówień publicznych 

w wystarczający sposób do przyspieszenia rozwoju rynku ekologicznie czystych pojazdów
9
. 

W ocenie wskazano na mankamenty wynikające ze struktury dyrektywy, w tym na 

niedostateczny zakres jej stosowania i brak definicji. Przepisy dotyczące zakupu pojazdów są 

albo niejasne (specyfikacje techniczne), albo nadmiernie skomplikowane (określanie wartości 

pieniężnej efektów zewnętrznych).  

Ogólnym celem niniejszej inicjatywy jest wzmocnienie rozwoju rynku zamówień publicznych 

na ekologicznie czyste pojazdy, tj. pojazdy niskoemisyjne i bezemisyjne, a tym samym 

przyczynienie się do zmniejszenia ogólnych emisji pochodzących z działalności 

transportowej, a także do konkurencyjności i wzrostu w sektorze transportu. Zamówienia 

publiczne pozostają istotnymi bodźcami po stronie popytu, również w dziedzinie ciężkich 

pojazdów transportowych, w której nie obowiązują jeszcze żadne uregulowania dotyczące 

zmniejszenia emisji CO2, choć są one obecnie przygotowywane. Pomaga ona dodatkowo 

wspierać tendencję rynkową na rynkach samochodów osobowych i dostawczych w państwach 

członkowskich, w których upowszechnienie czystych pojazdów jest niewielkie (w 2017 r. 

w 16 państwach członkowskich udział bateryjnych samochodów elektrycznych w liczbie 

nowo rejestrowanych pojazdów wynosił mniej niż 1 %, a w 10 państwach członkowskich – 

mniej niż 0,5 %). Stymuluje również upowszechnienie ekologicznie czystych pojazdów 

ciężarowych w segmencie przewozów ciężarowych. 

Rewizja ma zapewnić objęcie zakresem dyrektywy wszystkich odpowiednich praktyk 

udzielania zamówień, wysłanie jasnych, długoterminowych sygnałów rynkowych oraz 

uproszczenie i zwiększenie skuteczności przepisów. Jej celem jest zwiększenie wkładu 

sektora transportu na rzecz zmniejszenia emisji CO2 i zanieczyszczeń powietrza oraz 

konkurencyjności i wzrostu gospodarczego. Wspiera ona również lepsze dopasowanie polityk 

                                                 
7 COM(2017) 675 final. 
8 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/33/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie promowania 

ekologicznie czystych i energooszczędnych pojazdów transportu drogowego (Dz.U. L 120 z 15.5.2009, s. 5). 
9 W latach 2009–2015 średnio 4,7 % wszystkich zakupów nowych samochodów osobowych (czyli ok. 2,7 tys. pojazdów), 

0,4 % wszystkich zakupów nowych samochodów dostawczych (0,02 tys. pojazdów), 0,07 % wszystkich zakupów 

samochodów ciężarowych (0,006 tys. pojazdów), a także 1,7 % wszystkich zakupów nowych autobusów (0,13 tys. 

pojazdów) dokonanych zgodnie z dyrektywą w sprawie ekologicznie czystych pojazdów dotyczyło bateryjnych 

samochodów elektrycznych, pojazdów z ogniwem paliwowym, pojazdów hybrydowych typu plug-in lub pojazdów 

napędzanych gazem ziemnym. 
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w zakresie zamówień publicznych w państwach członkowskich, a tym samym ich większy 

wpływ na rynek.  

W wyniku rewizji rozszerzony zostaje zakres stosowania dyrektywy. Ustala się definicję 

„ekologicznie czystych pojazdów lekkich” w oparciu o łączny próg emisji CO2 i emisji 

zanieczyszczeń powietrza. Możliwe będzie również przyjęcie aktu delegowanego na 

podstawie niniejszej dyrektywy, aby zastosować takie samo podejście w odniesieniu do 

pojazdów ciężkich w następstwie przyjęcia w przyszłości na szczeblu UE norm emisji CO2 

w odniesieniu do tego rodzaju pojazdów. Określa się minimalne poziomy docelowe 

w zakresie zamówień publicznych na szczeblu państw członkowskich zgodnie z ustaloną 

definicją oraz, w przypadku pojazdów ciężkich, w oparciu o paliwa alternatywne do czasu 

przyjęcia aktu delegowanego. Wprowadza się ponadto ramy sprawozdawczości 

i monitorowania oraz rezygnuje z metody określania wartości pieniężnej efektów 

zewnętrznych. 

• Spójność z przepisami obowiązującymi w tej dziedzinie polityki 

Przepisy UE określają minimalne zharmonizowane przepisy dotyczące udzielania zamówień 

publicznych w dyrektywach 2014/24/UE i 2014/25/UE. Te minimalne progi stanowią 

warunki stosowania przepisów dyrektywy w sprawie ekologicznie czystych pojazdów. Cele 

niniejszej rewizji są zgodne z Kartą praw podstawowych
10

, zwłaszcza że stosowane jest 

niedyskryminacyjne podejście do pojedynczych instytucji zamawiających, podmiotów 

zamawiających i odpowiednich podmiotów gospodarczych. Są one w pełni zgodne 

z głównymi celami innych inicjatyw ustawodawczych i nieustawodawczych służących 

ograniczeniu emisji gazów cieplarnianych i zanieczyszczeń powietrza oraz wsparciu 

wykorzystania ekologicznie czystych pojazdów niskoemisyjnych i bezemisyjnych. Cele 

niniejszej inicjatywy, jak również proponowane środki, są zgodne z proponowanym 

rozporządzeniem w sprawie norm emisji CO2 po roku 2020
11

. Rewizja ta stanowi 

uzupełnienie dla podejścia uwzględniającego narzędzia polityki na szczeblu UE 

wykorzystujące mechanizm zachęty i nacisku, tworząc dodatkowy bodziec po stronie popytu 

na ekologicznie czyste pojazdy. W ten sposób pomaga wdrożyć normy emisji CO2 dla 

samochodów osobowych i dostawczych w okresie po 2020 r., a także przepisy dotyczące 

jakości powietrza obowiązujące obecnie w UE.  

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOŚĆ I PROPORCJONALNOŚĆ 

• Podstawa prawna 

Podstawę dyrektywy stanowi art. 192 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. 

Przyjmując dyrektywę 2009/33/WE, współprawodawcy europejscy podkreślili znaczenie 

zamówień publicznych dla osiągnięcia długoterminowych celów UE w dziedzinie ochrony 

środowiska, klimatu i energii, a także wzrostu i konkurencyjności. Ta sama podstawa prawna 

została również wykorzystana do przyjęcia dyrektyw 2014/24/UE i 2014/25/UE. 

• Pomocniczość (w przypadku kompetencji niewyłącznych)  

UE i jej państwa członkowskie współdzielą kompetencje w dziedzinie transportu, ochrony 

środowiska i prawa zamówień publicznych. Jednakże sektorowa harmonizacja przepisów 

dotyczących udzielania zamówień na rynku wewnętrznym jest jednym z obszarów 

kompetencji UE. Problemy związane z dyrektywą w jej obecnej postaci nie mogą zostać 

                                                 
10 http://ec.europa.eu/justice/fundamental-rights/charter/index_en.htm  
11 COM(2017) 676 final. 

http://ec.europa.eu/justice/fundamental-rights/charter/index_en.htm
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rozwiązane przez same państwa członkowskie, ponieważ ich jurysdykcja kończy się na 

granicach krajowych.  

Jak przedstawiono w ocenie skutków, działanie podejmowane w ramach niniejszej inicjatywy 

ogranicza interwencję UE do zapewnienia wspólnych ram polityki obejmujących minimalne 

wymogi dotyczące udzielania zamówień na czyste ekologicznie pojazdy, pozostawiając 

jednocześnie państwom członkowskim elastyczność w zakresie ich realizacji, w tym wyboru 

technologii. Proponowane środki nie naruszają kompetencji państw członkowskich w zakresie 

organizowania transportu (publicznego) i nie ograniczają możliwości wyboru najbardziej 

odpowiedniej technologii.  

Wielka skala oddziaływania zmian klimatycznych uzasadnia podjęcie działań na wszystkich 

szczeblach zarządzania; jest to akceptowana podstawa kształtowania polityki na szczeblu UE. 

Przyjmuje się również, że kwestia zanieczyszczenia powietrza, choć stanowiąca głównie 

lokalny problem miast, może być skuteczniej rozwiązywana w przypadku, gdy instytucje 

mogą korzystać z najlepszych dostępnych technologii ekologicznych, które są łatwiejsze do 

pozyskania dzięki istnieniu wspólnego rynku. Koszty zanieczyszczenia powietrza uzasadniają 

współpracę i podjęcie działań na wszystkich szczeblach zarządzania.  

• Proporcjonalność 

Zgodnie z zasadą proporcjonalności niniejszy wniosek nie wykracza poza to, co jest 

konieczne do osiągnięcia ustalonych celów. Wszystkie środki zostały uznane za 

proporcjonalne pod względem skutków. Uzupełniają one inne narzędzia polityki, takie jak 

normy emisji CO2 dotyczące samochodów osobowych i dostawczych, oraz wspierają 

wdrażanie unijnego prawodawstwa dotyczącego jakości powietrza. Inicjatywa ta przyczynia 

się do zapewnienia jaśniejszego, lepiej skoordynowanego podejścia. Przedmiotowe środki nie 

ograniczają także możliwości wyboru najbardziej odpowiedniej technologii. Zapewniając 

minimalny wkład, wspierają one raczej niezbędne przyspieszenie realizacji działań na rzecz 

mobilności niskoemisyjnej i bezemisyjnej.  

Inicjatywa pozwala instytucjom na przyjmowanie, w określonych ramach czasowych, 

wszelkich środków niezbędnych do ułatwienia wykorzystania ekologicznie czystych 

pojazdów na potrzeby realizacji celów polityki na szczeblu europejskim, krajowym 

i lokalnym. Umożliwia również elastyczne współdziałanie pomiędzy krajowymi, lokalnymi 

i regionalnymi organami publicznymi w kontekście ogólnych minimalnych poziomów 

docelowych w zakresie zamówień, ustanowionych na szczeblu krajowym. Ocena 

oddziaływania terytorialnego dla wniosku wykazała, że skutki są w przeważającej mierze 

pozytywne i stosunkowo równomiernie rozłożone w całej UE.  

• Wybór instrumentu 

Ze względu na to, że niniejszym wnioskiem wprowadza się zmiany do obowiązującej 

dyrektywy, najbardziej odpowiednim instrumentem jest dyrektywa zmieniająca. Większość 

zainteresowanych stron, które uczestniczyły w konsultacjach publicznych, poparła to 

stanowisko i odrzuciła wariant przewidujący uchylenie dyrektywy, jak i wariant zakładający 

jej zastąpienie rozporządzeniem, pomimo mankamentów obecnych przepisów. Stwierdzono, 

że rozporządzenie nie pozwala zapewnić elastyczności potrzebnej do uwzględnienia różnic 

regionalnych i lokalnych.  
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3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI 

STRONAMI I OCENY SKUTKÓW 

• Ocena ex post obowiązującego prawodawstwa 

W ocenie ex post stwierdzono, że dyrektywa nie stymuluje udzielania zamówień publicznych 

na ekologicznie czyste i energooszczędne pojazdy. Zamówienia publiczne wywarły niewielki 

wpływ na rozwój rynku ekologicznie czystych pojazdów w całej UE, a w związku z tym 

również bardzo ograniczony wpływ na zmniejszenie emisji gazów cieplarnianych 

i zanieczyszczeń powietrza. Ponadto nie miały one zauważalnego wpływu na 

konkurencyjność sektora ani na wzrost gospodarczy.  

W ocenie odnotowano następujące główne przyczyny ograniczonego wpływu dyrektywy: 

 Ograniczony zakres zamówień objętych przepisami dyrektywy: ze względu na 

ograniczony zakres stosowania dyrektywy nie obejmuje ona praktyk innych niż 

bezpośrednie zakupy dokonywane przez organy publiczne. Przykładowo nie dotyczy 

ona wynajmu, dzierżawy ani leasingu pojazdów. Nie obejmuje ponadto umów 

o świadczenie usług transportowych innych niż usługi transportu publicznego osób. 

 Brak jasnych przepisów dotyczących zakupu pojazdów: dyrektywa nie definiuje 

w jasny sposób ekologicznie czystych pojazdów, ani nie zawiera jasnych przepisów 

dotyczących ich zakupu. 

 Skomplikowane przepisy dotyczące stosowania metody określania wartości 

pieniężnej: w ocenie stwierdzono, że organy publiczne rzadko stosują tę metodę, 

gdyż jest ona bardzo skomplikowana. 

 Brak dopasowania polityk zamówień publicznych państw członkowskich: 

w motywie 15 dyrektywy w sprawie ekologicznie czystych pojazdów zauważa się, iż 

„zamówienia publiczne na pojazdy świadczące usługi transportu publicznego mogą 

mieć istotne znaczenie dla rynku, jeżeli zharmonizowane kryteria będą stosowane na 

poziomie Wspólnoty”. Tego rodzaju zharmonizowane kryteria nie zostały jeszcze 

wdrożone. 

W ocenie ex post stwierdzono, że dyrektywa powinna nadal obowiązywać. Zamówienia 

publiczne mają potencjał, który może pomóc wzmocnić rozwój rynku ekologicznie czystych 

pojazdów i przyczynić się do uzyskania oszczędności skali, co doprowadzi do redukcji 

kosztów produkcji i obniżki cen. To z kolei powinno pomóc w pobudzeniu popytu na 

ekologicznie czyste pojazdy ze strony podmiotów prywatnych: ich większa widoczność na 

rynku może zwiększyć zaufanie konsumentów. Uchylenie dyrektywy mogłoby stanowić zły 

sygnał w kontekście unijnej polityki przechodzenia na transport niskoemisyjny. Instytucje 

i podmioty zamawiające miałyby większe trudności z uzasadnieniem swoich zakupów, 

ponieważ horyzontalne przepisy dotyczące udzielania zamówień publicznych nie określają 

takich szczególnych wymogów. W chwili obecnej nie istnieją również inne dostępne środki 

polityki w zakresie stymulowania rynku ekologicznie czystych pojazdów ciężkich. 

W ocenie ex post zalecono wprowadzenie szeregu zmian do dyrektywy, w tym rozszerzenie 

jej zakresu i zmianę przepisów dotyczących zakupu pojazdów w celu uwzględnienia definicji 

i powiązanych wymogów podjęcia działań. Ponadto podkreślono w niej, że konieczna jest 

poprawa poziomu oraz jakości informacji i danych dostępnych na potrzeby przyszłego 

monitorowania skuteczności i efektywności dyrektywy.  

• Konsultacje z zainteresowanymi stronami 

W ramach oceny skutków przeprowadzono następujące konsultacje z zainteresowanymi 

stronami: 
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 otwarte konsultacje publiczne w okresie od 19 grudnia 2016 r. do 24 marca 2017 r.: 

potwierdziły one potrzebę dokonania rewizji; większość uczestników konsultacji 

poparła rozszerzenie zakresu stosowania i wprowadzenie definicji oraz powiązanych 

minimalnych wymogów podjęcia działań; 

 wywiady z zainteresowanymi stronami przeprowadzone w okresie między grudniem 

2016 r. a marcem 2017 r.; w ich trakcie odnotowano w szczególności potrzebę 

zapewnienia elastyczności we wdrażaniu dyrektywy; 

 spotkanie z zainteresowanymi stronami w ramach konsultacji publicznych w dniu 

28 kwietnia 2017 r., na którym omawiano potrzeby i względne korzyści wynikające 

z podejść przewidujących rozszerzenie zakresu dyrektywy, ustanowienie definicji 

i powiązanych wymogów dotyczących udzielania zamówień;  

 spotkania z przedstawicielami państw członkowskich w dniach 8 lutego, 5 kwietnia 

i 28 kwietnia 2017 r., na których podkreślono znaczenie spójności polityki i korzyści 

płynące z podejścia zakładającego opracowania definicji „ekologicznie czystych 

pojazdów” opartej na emisjach.  

• Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej 

Sporządzenie sprawozdania z oceny skutków rozpoczęło proces oceny ex post dyrektywy
12

. 

Większość wykorzystanych informacji uzyskano od zainteresowanych w ramach 

przeprowadzonych z nimi konsultacji. Zostały one uzupełnione informacjami, które 

zainteresowane strony przedstawiły Komisji na zasadzie ad hoc.  

Dodatkowe źródła informacji obejmowały prace prowadzone przez grupę ekspertów 

z podgrupy ds. paliw alternatywnych w miastach, działającej w ramach Forum 

Zrównoważonego Transportu zorganizowanego przez DG MOVE. Wykorzystane zostały 

również informacje dostarczone na potrzeby przeglądu opracowanych przez Komisję 

kryteriów w zakresie zielonych zamówień publicznych. Ocena skutków opiera się 

w znacznym stopniu na towarzyszącym jej badaniu przeprowadzonym przez Ricardo AEA
13

. 

Ogólnie rzecz biorąc, do opracowania sprawozdania z oceny skutków wykorzystano liczne 

źródła, które były w dużej mierze wyczerpujące i reprezentatywne dla różnych grup 

zainteresowanych stron. 

W dniu 11 maja 2017 r. Komisja zorganizowała również spotkanie z ekspertami z różnych 

miast i regionów na temat oceny oddziaływania terytorialnego wspomnianego wniosku 

ustawodawczego.  

• Ocena skutków 

Sprawozdanie z oceny skutków przedłożono w dniu 26 lipca 2017 r. Radzie ds. Kontroli 

Regulacyjnej działającej przy Komisji. Rada wydała pozytywną opinię z zastrzeżeniami 

w dniu 13 września 2017 r.; uznała ona, że ostateczne sprawozdanie powinno zawierać pełne 

wyjaśnienie wartości dodanej wynikającej z tej inicjatywy w stosunku do innych inicjatyw, 

które mają wpływ na emisje z transportu drogowego, a także w kontekście zwiększenia 

upowszechnienia pojazdów. Rada zauważyła, że w sprawozdaniu należało wyraźniej wyjaśnić 

powody zmiany określonego w dyrektywie modelu zarządzania, jeśli chodzi o zasadę 

neutralności technologicznej, jak również bardziej szczegółowo opisać strukturę 

poszczególnych wariantów strategicznych. W dalszej części opinii stwierdzono, że należy 

                                                 
12 Zob. https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2015-09-21-ex-post-evaluation-

directive-2009-33-ec.pdf. 
13 SWD(2017) 366 final. 

https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2015-09-21-ex-post-evaluation-directive-2009-33-ec.pdf
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-fundings/evaluations/doc/2015-09-21-ex-post-evaluation-directive-2009-33-ec.pdf
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w jaśniejszy sposób przedstawić krótko- i długofalowe korzyści netto wariantów 

strategicznych, a także bardziej szczegółowo wyjaśnić kwestię realizacji przyjętego podejścia 

oraz jego skutki w kontekście programu REFIT. 

Ostateczne sprawozdanie z oceny skutków zawiera obszerny opis i ocenę wartości dodanej 

wynikającej z inicjatywy oraz jej związek z innymi inicjatywami strategicznymi w sekcjach 

1.2, 3.3, 3.4 i 4.3. Efekt domina w zakresie prywatnych decyzji zakupowych opisano 

w sposób jakościowy w sekcji 2.1. Poszczególne warianty strategiczne opisano szczegółowo 

w sekcji 5, rozwijając opis procesu wstępnego przeglądu wszelkich możliwych środków 

w sekcji 4. Wymieniono powody, które doprowadziły do odrzucenia metody internalizacji 

kosztów zewnętrznych, głównie ze względu na jej ograniczoną przydatność w praktyce. 

W sekcji 6 przedstawiono kompleksową analizę skutków wszystkich wariantów, która 

zawiera, na ile to możliwe, analizę przyjętych kompromisów. Ocena skutków zawiera 

również informacje na temat wrażliwości scenariusza odniesienia w stosunku do innych 

inicjatyw strategicznych. Streszczenie oceny skutków oraz opinię Rady ds. Kontroli 

Regulacyjnej można znaleźć na stronie internetowej Komisji
14

.  

Warianty strategiczne 

Wariant 1: uchylenie dyrektywy 

W tym wariancie strategicznym dyrektywa zostaje uchylona. Szczegółowe cele dyrektywy 

byłyby realizowane poprzez różne instrumenty o charakterze nieustawodawczym, w tym 

podnoszenie świadomości i promowanie stosowania dobrowolnych kryteriów dotyczących 

zielonych zamówień publicznych, ustalonych przez Komisję Europejską. Istniejące wytyczne 

finansowe UE dotyczące przechodzenia na pojazdy niskoemisyjne i bezemisyjne
15

 mogłyby 

zostać poddane przeglądowi. Wspierane byłyby dobrowolne działania podejmowane przez 

podmioty rynkowe. 

Wariant 2: opracowanie definicji „ekologicznie czystych pojazdów” oraz zobowiązanie 

państw członkowskich do ustanowienia krajowych planów strategicznych lub stosowania 

metody określania wartości pieniężnej  

W tym wariancie strategicznym proponuje się wprowadzenie kilku umiarkowanych zmian. 

Nie zmienia się zakresu stosowania dyrektywy, lecz zobowiązuje państwa członkowskie do 

wyboru jednego z dwóch głównych podejść: 

 zastosowania wspólnej definicji „ekologicznie czystych pojazdów” opartej na 

emisjach z rury wydechowej, zamieszczonej w zmienionej dyrektywie, 

i opracowania na tej podstawie krajowych ram polityki na potrzeby 

długoterminowego poziomu docelowego; lub 

 zobowiązania wszystkich organów publicznych do udzielania zamówień na 

pojazdy na podstawie wartości pieniężnej kosztów wewnętrznych 

i zewnętrznych, w którym to przypadku wiążąca byłaby zmieniona metoda 

określania wartości pieniężnej wynikająca z dyrektywy.  

                                                 
14 [Insert weblink when available]. 
15 SWD(2013) 27. 
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Wariant 3: opracowanie definicji „ekologicznie czystych pojazdów” na podstawie wartości 

progowych emisji oraz ustanowienie minimalnych poziomów docelowych w zakresie 

zamówień na pojazdy lekkie, przy jednoczesnym rozszerzeniu zakresu stosowania 

Ten wariant strategiczny przewiduje gruntowną rewizję dyrektywy. Jest on bardziej ambitny 

i dokonuje zmiany zasadniczego podejścia w kwestii zarządzania. W szczególności wariant 

ten zakłada: 

 wprowadzenie wspólnej definicji „ekologicznie czystych pojazdów” w oparciu 

o próg emisji powstających w związku z użytkowaniem pojazdu (tank-to-

wheel) dla pojazdów lekkich, z łącznym uwzględnieniem emisji CO2 i emisji 

zanieczyszczeń powietrza; 

 dodanie minimalnego poziomu docelowego w zakresie zamówień dotyczącego 

organów publicznych na rok 2025 i rok 2030
16

, określanego na szczeblu 

państwa członkowskiego w odniesieniu do pojazdów lekkich w następstwie 

określenia progów w przepisach UE dotyczących zamówień publicznych; 

 wprowadzenie środków mających na celu rozszerzenie zakresu stosowania 

dyrektywy; oraz  

 usunięcie metody określania wartości pieniężnej.  

Wariant 4: opracowanie definicji opartej na paliwach alternatywnych oraz ustanowienie 

minimalnych poziomów docelowych w zakresie zamówień w odniesieniu do wszystkich 

pojazdów, przy jednoczesnym rozszerzeniu zakresu stosowania 

W tym wariancie strategicznym przyjmuje się podobne podejście ogólne w kwestii rewizji 

dyrektywy co w wariancie 3, ale z kilkoma różnicami. W wariancie tym:  

 wprowadza się wspólną definicję „ekologicznie czystych pojazdów” opartą na 

paliwach alternatywnych, dotyczącą pojazdów lekkich i pojazdów ciężkich 

następujących rodzajów: pojazdów hybrydowych typu plug-in, bateryjnych 

samochodów elektrycznych, pojazdów z ogniwem paliwowym, pojazdów 

napędzanych gazem ziemnym/biometanem; 

 dodanie minimalnego poziomu docelowego w zakresie zamówień dotyczącego 

organów publicznych na rok 2025 i rok 2030, określanego na szczeblu państwa 

członkowskiego w odniesieniu do pojazdów lekkich i pojazdów ciężkich 

w następstwie ustanowienia definicji i progów w przepisach UE dotyczących 

zamówień publicznych; 

 wprowadzenie środków mających na celu rozszerzenie zakresu stosowania 

dyrektywy; oraz  

 usunięcie metody określania wartości pieniężnej. 

Wariant 5: przyjęcie rozporządzenia w sprawie stosowania metody określania wartości 

pieniężnej jako jedynego podejścia w kwestii uzasadniania zamówień na pojazdy, przy 

jednoczesnym rozszerzeniu zakresu stosowania  

                                                 
16 Termin roku 2025 zapewnia wystarczająco dużo czasu na przygotowanie i dostosowanie procedur udzielania 

zamówień publicznych, umożliwiając jednocześnie wysłanie sygnałów rynkowych w perspektywie 

krótkoterminowej. Etapowe podejście w okresie do roku 2030 stanowi również okazję do podniesienia 

ambicji dyrektywy pod względem promowania innowacji w udzielaniu zamówień na pojazdy.    
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Ten wariant strategiczny całkowicie zmienia ramy zarządzania dotyczące zamówień na 

ekologicznie czyste pojazdy. Zastępuje on obecną dyrektywę rozporządzeniem w sprawie 

promowania ekologicznie czystych pojazdów oraz przewiduje, że pojazdy będą zamawiane 

w oparciu o ich zużycie energii i oddziaływanie na środowisko, które to kryteria powinny być 

wyrażane kwotowo według metody określania wartości pieniężnej. Zwiększa on również 

zakres stosowania dyrektywy.  

Wariant 6: opracowanie definicji „ekologicznie czystych pojazdów” w oparciu o progi emisji 

oraz ustanowienie minimalnych poziomów docelowych w zakresie zamówień na pojazdy 

lekkie w połączeniu z definicją opartą na paliwach alternatywnych, a także ustanowienie 

minimalnych poziomów docelowych w zakresie zamówień na pojazdy ciężkie 

Ten wariant łączy w sobie elementy wariantów strategicznych 3 i 4. Uznaje się w nim 

korzyści płynące z podejścia zakładającego opracowanie definicji „ekologicznie czystych 

pojazdów” opartej na emisjach. Podejście wynikające z wariantu 3 zostaje zastosowane do 

pojazdów lekkich. W odniesieniu do pojazdów ciężkich wykorzystuje się podejście 

z wariantu 4 oraz przyznaje Komisji uprawnienia do przyjęcia aktów delegowanych w celu 

zmiany tego podejścia na podejście oparte na uwzględnieniu progu emisji w następstwie 

przyjęcia norm emisji CO2 dla pojazdów ciężkich na szczeblu UE.  

Wariant 6 został wybrany jako preferowany wariant strategiczny na potrzeby rewizji 

dyrektywy. Zapewnia on poprawę spójności dzięki zastosowaniu norm emisji CO2 dla 

samochodów osobowych i dostawczych na szczeblu UE. Obie inicjatywy dotyczą tego 

samego typu pojazdu dzięki kombinacji narzędzi wykorzystujących rynkowy mechanizm 

zachęty i nacisku. Wariant 6 zapewnia możliwość dostosowania dyrektywy do podejścia 

uwzględniającego emisje, które w przyszłości zostanie zastosowane do pojazdów ciężkich. 

Gwarantuje on również bezpośredni wpływ na rozwój rynku transportu ciężarowego. 

Wytycza wreszcie jasny kierunek działań, zapewniając podmiotom rynkowym 

długoterminową pewność, a jednocześnie elastyczność i swobodę w zakresie realizacji.  

• Sprawność regulacyjna i uproszczenie 

Warunkami osiągnięcia sprawności regulacyjnej oraz uproszczenia dyrektywy w sprawie 

ekologicznie czystych pojazdów są: ustalenie jasnej definicji, ustanowienie minimalnych 

poziomów docelowych w zakresie zamówień oraz rezygnacja ze skomplikowanej metody 

określania wartości pieniężnej. Dalsza kontynuacja obecnego podejścia w ramach dyrektywy 

oznaczałaby konieczność poszukiwania kompromisów między ulepszeniem definicji 

„ekologicznie czystych pojazdów” (oraz powiązanymi przepisami dotyczącymi zakupów) 

a poprawą metody określania wartości pieniężnej, co w rezultacie utrudniłoby realizację celu 

polegającego na stworzeniu silniejszych sygnałów rynkowych i skuteczniejszych procedur 

udzielania zamówień. Wdrożenie preferowanego wariantu może początkowo powodować 

zwiększone obciążenie administracyjne związane z koniecznością realizacji poziomów 

docelowych i sprawozdawczością. Przeważają jednak ogólne korzyści społeczno-

gospodarcze, a także długoterminowe zyski wynikające z proponowanego doprecyzowania 

przepisów. Wdrożenie w państwach członkowskich pozostawia możliwość elastycznego 

łączenia lokalnych i regionalnych inicjatyw dotyczących zamówień w zależności od 

możliwości i dojrzałości rynku. Skuteczne wykorzystanie pełnych kodów ze Wspólnego 

Słownika Zamówień (CPV) i rejestracji w elektronicznym biuletynie zamówień TED służyć 

będzie wsparciu i uproszczeniu sprawozdawczości i monitorowania. W sprawozdaniu z oceny 

skutków wskazano, że korzyści wynikające z uproszczenia będą z czasem rosnąć wraz 

z wdrażaniem dyrektywy.  
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 4. WPŁYW NA BUDŻET 

Wniosek nie ma wpływu finansowego na budżet UE. 

5. ELEMENTY FAKULTATYWNE 

• Plany wdrożenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania 

Niniejszy wniosek dotyczy rozwiązania kwestii obecnego braku obowiązków 

sprawozdawczych. Państwa członkowskie zostaną zobowiązane do składania co trzy lata 

sprawozdań ze stosowania dyrektywy, począwszy od sprawozdania śródokresowego 

w 2023 r. oraz pełnego sprawozdania w 2026 r. z realizacji poziomu docelowego na rok 2025. 

Do Wspólnego Słownika Zamówień UE należy wprowadzić wspólne kody dla pojazdów 

niskoemisyjnych i bezemisyjnych, aby ułatwić zamieszczanie informacji w elektronicznym 

biuletynie zamówień TED. Ponadto Komisja będzie wspierać wdrażanie zrewidowanej 

dyrektywy w toku ciągłych prac prowadzonych w ramach forum Komisji Europejskiej na 

temat zrównoważonego transportu.  

• Szczegółowe objaśnienia poszczególnych przepisów wniosku 

Wniosek dotyczący dyrektywy zmieniającej dyrektywę w sprawie ekologicznie czystych 

pojazdów opiera się na wariancie strategicznym 6. W dyrektywie wprowadza się następujące 

zmiany: 

– zakres zastosowania dyrektywy określony w art. 3 zostaje rozszerzony na inne formy 

udzielania zamówień niż tylko zakup pojazdów, a mianowicie na dzierżawę, najem 

lub leasing pojazdów, a także na zamówienia publiczne na usługi, których 

przedmiotem są: usługi w zakresie publicznego transportu drogowego, usługi 

w zakresie specjalistycznego transportu drogowego osób, nieregularny transport osób 

oraz wynajem autobusów i autokarów wraz z kierowcą, zgodnie z wymienionymi 

w załączniku odpowiednimi kodami Wspólnego Słownika Zamówień;  

– definicje zawarte w dyrektywie zostają zmienione w art. 4 ust. 4 poprzez dodanie 

odniesienia do minimalnych poziomów docelowych w zakresie zamówień 

udzielanych przez państwa członkowskie, wymienionych w załączniku; 

– przepisy dotyczące zakupu ekologicznie czystych pojazdów, o których mowa 

w art. 5, zostają zrewidowane w celu określenia minimalnych poziomów docelowych 

w zakresie zamówień na ekologicznie czyste pojazdy, zróżnicowanych w zależności 

od państwa członkowskiego i kategorii pojazdów według łącznych progów emisji 

CO2 i emisji zanieczyszczeń powietrza (pojazdy lekkie) oraz paliw alternatywnych 

(pojazdy ciężkie), wymienionych w załączniku i obowiązujących od określonych 

w nim dat; 

– skreśla się obecny art. 6;  

– wprowadza się nowy art. 7 dotyczący wykonywania przekazanych uprawnień oraz 

dostosowuje się art. 9 dotyczący wykonywania uprawnień wykonawczych; 

– art. 10 zostaje dostosowany w celu wprowadzenia obowiązków sprawozdawczych ze 

strony państw członkowskich oraz dopasowania obowiązków sprawozdawczych 

nałożonych na Komisję do sprawozdań państw członkowskich, przy czym 

przewiduje się przedłożenie sprawozdania śródokresowego w 2023 r. oraz pełnego 

sprawozdania z realizacji poziomów docelowych na rok 2025 w 2026 r., a następnie 

co trzy lata.  
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2017/0291 (COD) 

Wniosek 

DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY 

zmieniająca dyrektywę 2009/33/WE w sprawie promowania ekologicznie czystych 

i energooszczędnych pojazdów transportu drogowego 

(Tekst mający znaczenie dla EOG) 

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ, 

uwzględniając Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczególności jego art. 192, 

uwzględniając wniosek Komisji Europejskiej, 

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym, 

uwzględniając opinię Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Społecznego
1
, 

uwzględniając opinię Komitetu Regionów
2
, 

stanowiąc zgodnie ze zwykłą procedurą ustawodawczą, 

a także mając na uwadze, co następuje: 

(1) Unia Europejska jest zaangażowana w działania na rzecz zrównoważonego, 

konkurencyjnego, bezpiecznego i niskoemisyjnego systemu energetycznego
3
. Unia 

energetyczna i ramy polityki klimatyczno-energetycznej na lata 2020–2030
4
 określają 

ambitne zobowiązania Unii dotyczące dalszego zmniejszenia emisji gazów 

cieplarnianych do 2030 r. o co najmniej 40 % w porównaniu z rokiem 1990, 

zwiększenia udziału energii ze źródeł odnawialnych w energii zużywanej o co 

najmniej 27 %, uzyskania oszczędności energii na poziomie co najmniej 27 %, a także 

poprawy bezpieczeństwa energetycznego, konkurencyjności i zrównoważonego 

rozwoju Unii. 

(2) W europejskiej strategii na rzecz mobilności niskoemisyjnej
5
 Komisja ogłosiła, że 

w celu wypełnienia zobowiązań UE podjętych podczas 21. Konferencji Stron 

Ramowej Konwencji Narodów Zjednoczonych w Sprawie Zmian Klimatu 

(UNFCCC), która odbyła się w Paryżu w 2015 r., proces dekarbonizacji sektora 

transportu musi zostać przyspieszony, a w związku z tym emisje gazów cieplarnianych 

i emisje zanieczyszczeń powietrza powinny być konsekwentnie ograniczane aż do 

poziomu zerowego do połowy tego stulecia. Co więcej, emisje zanieczyszczeń 

powietrza pochodzące z transportu, które są szkodliwe dla zdrowia, powinny 

niezwłocznie zostać znacznie zmniejszone. Można to osiągnąć za pomocą wielu 

                                                 
1 Dz.U. C z, s. . 
2 Dz.U. C z, s. . 
3 Konkluzje Rady Europejskiej z dnia 24 października 2014 r. 
4 Komunikat Komisji w sprawie ram politycznych na okres 2020–2030 dotyczących klimatu i energii 

(COM(2014)0013). 
5 COM(2016) 501 final. 
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różnych inicjatyw strategicznych, w tym poprzez wykorzystanie zamówień 

publicznych na ekologicznie czyste pojazdy.  

(3) W komunikacie pt. „Europa w ruchu. Program działań na rzecz sprawiedliwego 

społecznie przejścia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilności dla 

wszystkich”
6
 Komisja podkreśliła, iż zwiększenie produkcji i upowszechnienia 

ekologicznie czystych pojazdów, infrastruktur paliw alternatywnych i nowoczesnych 

usług systemowych wykorzystujących digitalizację i automatyzację w Unii stwarza 

różnorodne korzyści dla europejskich obywateli, państw członkowskich i branż 

przemysłowych. Obejmują one bezpieczne i sprawne podróżowanie oraz ograniczenie 

narażenia na szkodliwe emisje zanieczyszczeń. W orędziu o stanie Unii z 2017 r. 

stwierdzono ponadto, że celem dla UE jest to, aby stała się ona światowym liderem 

w dziedzinie dekarbonizacji. 

(4) Jak zapowiedziano w komunikacie Komisji pt. „Europa w ruchu. Program działań na 

rzecz sprawiedliwego społecznie przejścia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci 

mobilności dla wszystkich”
7
, niniejszy wniosek stanowi część drugiego pakietu 

wniosków, który ma wnieść wkład w unijne działania na rzecz mobilności 

niskoemisyjnej. Wspomniany pakiet, przedstawiony w komunikacie Komisji 

„Osiągnięcie mobilności niskoemisyjnej – Unia Europejska, która chroni naszą 

planetę, wzmacnia pozycję konsumentów oraz broni swojego przemysłu 

i pracowników”, obejmuje połączenie środków po stronie podaży i popytu, których 

celem jest wprowadzenie Europy na drogę mobilności niskoemisyjnej oraz 

wzmocnienie konkurencyjności ekosystemu mobilności UE. 

(5) Innowacje w zakresie nowych technologii przyczyniają się do zmniejszenia emisji 

zanieczyszczeń z pojazdów, wspierając proces dekarbonizacji sektora transportu. 

Większe upowszechnienie niskoemisyjnych i bezemisyjnych pojazdów drogowych 

prawdopodobnie przyczyni się do zmniejszenia emisji CO2 i emisji niektórych 

zanieczyszczeń (pyłu zawieszonego, tlenków azotu i węglowodorów niemetanowych) 

oraz promowania konkurencyjności i wzrostu przemysłu europejskiego na rosnącym 

globalnym rynku pojazdów niskoemisyjnych i bezemisyjnych. 

(6) Instytucje publiczne poprzez swoją politykę udzielania zamówień mogą tworzyć 

i wspierać rynki innowacyjnych towarów i usług. W dyrektywach 2014/24/UE
8
 

i 2014/25/UE
9
 określono minimalne zharmonizowane przepisy dotyczące zamówień 

publicznych, które ujednolicają sposób, w jaki instytucje publiczne i określone 

podmioty użyteczności publicznej dokonują zakupu towarów, robót budowlanych 

i usług. W szczególności ustanawiają one ogólne progi dotyczące wielkości zamówień 

objętych prawodawstwem unijnym, które mają również zastosowanie do dyrektywy 

w sprawie ekologicznie czystych pojazdów.  

(7) Dyrektywa 2009/33/WE uzupełnia horyzontalne przepisy UE dotyczące zamówień 

publicznych i dodaje kryteria zrównoważonego rozwoju, a tym samym ma na celu 

pobudzenie rynku ekologicznie czystych i energooszczędnych pojazdów transportu 

drogowego. Komisja przeprowadziła ocenę ex post dyrektywy w sprawie ekologicznie 

czystych pojazdów w 2015 r. i doszła do wniosku, że nie pobudziła ona rozwoju rynku 

ekologicznie czystych pojazdów w całej Unii, w szczególności ze względu na 

                                                 
6 COM(2017) 283 final. 
7 COM (2017) 283 final. 
8 Dz.U. L 94 z 28.3.2014, s. 65–242. 
9 Dz.U. L 94 z 28.3.2014, s. 243–374. 
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mankamenty przepisów dotyczących zakresu jej stosowania oraz zakupu pojazdów. 

Stwierdzono, że jej wpływ na zmniejszenie emisji gazów cieplarnianych i emisji 

zanieczyszczeń powietrza, a także wpływ na promowanie konkurencyjności, był 

bardzo ograniczony.    

 (8) W przeprowadzonej ocenie skutków podkreślono korzyści związane ze zmianą 

ogólnego podejścia w kwestii zarządzania procesem udzielania zamówień na 

ekologicznie czyste pojazdy na szczeblu Unii. Ustanowienie minimalnych poziomów 

docelowych w zakresie zamówień może zapewnić skuteczne osiągnięcie celu, jakim 

jest wsparcie rozwoju rynku ekologicznie czystych pojazdów, w porównaniu 

z wariantem internalizacji kosztów zewnętrznych w ramach ogólnego procesu 

decyzyjnego w kwestii zamówień, podkreślając jednocześnie znaczenie uwzględnienia 

aspektów środowiskowych we wszystkich decyzjach dotyczących zamówień. 

Średnioterminowe i długoterminowe korzyści dla obywateli i przedsiębiorstw 

europejskich w pełni uzasadniają takie podejście, ponieważ nie narzuca ono 

stosowania konkretnej technologii instytucjom zamawiającym, podmiotom 

zamawiających i wykonawcom. 

(9) Rozszerzenie zakresu dyrektywy poprzez uwzględnienie praktyk takich jak dzierżawa, 

wynajem i leasing pojazdów, a także zamówień na usługi w zakresie publicznego 

transportu drogowego, usługi w zakresie specjalistycznego transportu drogowego 

osób, nieregularny transport osób oraz wynajem autobusów i autokarów wraz 

z kierowcą, jak również określone usługi pocztowe i kurierskie oraz usługi wywozu 

odpadów, zapewnia objęcie wszystkich odpowiednich praktyk udzielania zamówień.  

 (10) Istnieje szerokie poparcie ze strony kluczowych zainteresowanych stron dla 

wprowadzenia definicji „ekologicznie czystych pojazdów” uwzględniającej wymogi 

dotyczące zmniejszenia emisji gazów cieplarnianych i emisji zanieczyszczeń 

powietrza z pojazdów lekkich i pojazdów ciężkich. Aby zapewnić odpowiednie 

zachęty do wspierania rozwoju rynku pojazdów niskoemisyjnych i bezemisyjnych 

w Unii, przepisy dotyczące udzielania zamówień publicznych wprowadzane niniejszą 

dyrektywą zmieniającą powinny być dopasowane do przepisów prawodawstwa Unii 

dotyczącego norm emisji CO2 z samochodów osobowych i dostawczych na okres po 

roku 2020
10

. Działania prowadzone na podstawie zmienionej dyrektywy przyczynią 

się do spełnienia wymogów tych norm. Bardziej ambitne podejście w kwestii 

zamówień publicznych może stanowić istotny dodatkowy bodziec dla rynku.  

(11) Pojazdy lekkie i pojazdy ciężkie wykorzystywane są do różnych celów, a poziom 

dojrzałości rynku jest inny w obu przypadkach i dlatego korzystne byłoby 

uwzględnienie tych różnic w przepisach dotyczących zamówień publicznych. 

W ocenie skutków przedstawiono wartość dodaną wynikającą z przyjęcia podejścia 

opartego na paliwach alternatywnych do czasu ustalenia na szczeblu unijnym 

neutralnych pod względem technologicznym wymogów w zakresie emisji CO2 

z pojazdów ciężkich, które Komisja zamierza zaproponować w przyszłości. W ocenie 

skutków uznano ponadto, że rynki niskoemisyjnych i bezemisyjnych autobusów 

miejskich charakteryzują się większą dojrzałością, podczas gdy rynki niskoemisyjnych 

i bezemisyjnych pojazdów ciężarowych znajdują się na wcześniejszym etapie 

rozwoju.  

(12) Ustanowienie minimalnych poziomów docelowych w zakresie zamówień na 

ekologicznie czyste pojazdy na rok 2025 i rok 2030 na szczeblu państw 

                                                 
10 COM(2017) 676 final. 
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członkowskich powinno przyczynić się do pewności odnośnie do polityki 

prowadzonej względem rynków, na których uzasadnione są inwestycje w zakresie 

mobilności niskoemisyjnej i bezemisyjnej. Minimalne poziomy docelowe wspierają 

tworzenie rynku w całej Unii. Zapewniają one czas na dostosowanie procesów 

udzielania zamówień publicznych i wysyłają jasny sygnał rynkowy. W ocenie 

skutków zauważono, że państwa członkowskie w coraz większym stopniu ustalają 

poziomy docelowe w zależności od zdolności ekonomicznych oraz wagi problemu. 

Należy ustalić różne poziomy docelowe dla poszczególnych państw członkowskich 

zgodnie z ich zdolnościami ekonomicznymi (produkt krajowy brutto na mieszkańca) 

oraz narażeniem na zanieczyszczenia (zagęszczenie urbanistyczne). Minimalne 

poziomy docelowe w zakresie zamówień powinny zostać uzupełnione przez 

zobowiązanie instytucji zamawiających, podmiotów zamawiających i wykonawców 

do uwzględniania istotnych aspektów energetycznych i środowiskowych we 

wszystkich postępowaniach o udzielenie zamówienia. W ocenie oddziaływania 

terytorialnego dla niniejszej zmienionej dyrektywy pokazano, że jej wpływ zostanie 

równomiernie rozłożony między regionami w Unii. 

(13) Maksymalny wpływ można osiągnąć w przypadku skupienia się na zamówieniach 

publicznych na ekologicznie czyste pojazdy na obszarach charakteryzujących się 

stosunkowo wysokim poziomem zanieczyszczenia powietrza. Zachęca się instytucje 

publiczne w państwach członkowskich, aby – realizując swoje krajowe minimalne 

poziomy docelowe – skoncentrowały się w szczególności na tych obszarach oraz by 

uwzględniły związane z tym działania w sprawozdaniach przedkładanych zgodnie 

z niniejszą zmienioną dyrektywą.  

(14)  Rachunek kosztów cyklu życia stanowi dla instytucji zamawiających i podmiotów 

zamawiających ważne narzędzie służące uwzględnieniu kosztów energetycznych 

i środowiskowych w całym cyklu życia pojazdu, łącznie z kosztem emisji gazów 

cieplarnianych i innych zanieczyszczeń na podstawie odpowiedniej metody określania 

ich wartości pieniężnej. Biorąc pod uwagę ograniczone zastosowanie metody 

obliczania kosztów całego cyklu użytkowania zgodnie z dyrektywą 2009/33/UE oraz 

informacje przedstawione przez instytucje i podmioty zamawiające na temat 

stosowania własnych metod dopasowanych do ich specyficznych sytuacji i potrzeb, 

nie należy określać obowiązkowej metody, lecz umożliwić instytucjom 

zamawiającym, podmiotom zamawiającym i wykonawcom wybór dowolnej metody 

określania kosztów cyklu użytkowania w celu wsparcia ich procesów udzielania 

zamówień.  

(15) Sprawozdawczość dotycząca zamówień publicznych w ramach zmienionej dyrektywy 

powinna zapewnić przejrzysty przegląd rynku, aby umożliwić skuteczne 

monitorowanie realizacji. Działania sprawozdawcze powinny rozpocząć się w 2023 r. 

przedstawieniem sprawozdania śródokresowego i być kontynuowane poprzez 

przedłożenie pierwszego pełnego sprawozdania na temat realizacji minimalnych 

poziomów docelowych w 2026 r., a następnie co trzy lata. W celu zminimalizowania 

obciążeń administracyjnych nakładanych na pojedyncze organy publiczne oraz 

ustanowienia skutecznego przeglądu rynku należy ułatwić składanie prostych 

sprawozdań. Komisja zapewni pełną sprawozdawczość w zakresie pojazdów 

niskoemisyjnych i bezemisyjnych oraz pojazdów zasilanych paliwami alternatywnymi 

w kontekście Wspólnego Słownika Zamówień Unii. Określone kody Wspólnego 

Słownika Zamówień wspomogą rejestrację i monitorowanie w ramach 

elektronicznego biuletynu zamówień TED.  
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(16) Dodatkowe wsparcie dla rozwoju rynku ekologicznie czystych pojazdów można 

osiągnąć poprzez ukierunkowane środki wsparcia publicznego na szczeblu krajowym 

i unijnym. Obejmuje to usprawnienie wymiany wiedzy i dopasowanie zamówień, aby 

umożliwić podjęcie działań w skali wystarczającej do uzyskania redukcji kosztów 

i wpływu na rynek. W wytycznych w sprawie pomocy państwa na ochronę środowiska 

i cele związane z energią w latach 2014–2020
11

 uznano możliwość wsparcia 

publicznego na rzecz promowania rozwoju infrastruktury niezbędnej do dystrybucji 

paliw alternatywnych. W odniesieniu do tego rodzaju pomocy państwa nadal będą 

jednak miały zastosowanie postanowienia Traktatu, w szczególności jego art. 107 

i 108.  

(17) Aby osiągnąć cele niniejszej dyrektywy, należy przekazać Komisji uprawnienia do 

przyjęcia aktów zgodnie z art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej 

w celu aktualizacji przepisów w odniesieniu do norm emisji CO2 z pojazdów ciężkich 

na okres pięciu lat, począwszy od dnia [Please insert the date of entry into force]. 

Okres ten powinien być automatycznie przedłużany na okresy tej samej długości, 

chyba że Parlament Europejski lub Rada sprzeciwią się takiemu przedłużeniu. 

Szczególnie ważne jest, aby w czasie prac przygotowawczych Komisja prowadziła 

stosowne konsultacje, w tym z udziałem ekspertów. Przygotowując i opracowując 

akty delegowane, Komisja powinna zapewnić jednoczesne, terminowe i odpowiednie 

przekazywanie stosownych dokumentów Parlamentowi Europejskiemu i Radzie. 

(18) Z uwagi na fakt, że cele niniejszej dyrektywy, a mianowicie stworzenie bodźców po 

stronie popytu na ekologicznie czyste pojazdy na potrzeby wsparcia przejścia 

w kierunku mobilności niskoemisyjnej, nie mogą zostać w wystarczającym stopniu 

osiągnięte przez same państwa członkowskie, natomiast ze względu na wspólne 

i długoterminowe ramy polityki, a także ze względu na skalę działań możliwe jest 

lepsze ich osiągnięcie na poziomie Unii, Unia może przyjąć środki zgodnie z zasadą 

pomocniczości określoną w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasadą 

proporcjonalności określoną w tym artykule niniejsza dyrektywa nie wykracza poza 

to, co jest konieczne do osiągnięcia tych celów. 

 (19) Zgodnie ze wspólną deklaracją polityczną z dnia 28 września 2011 r. państw 

członkowskich i Komisji dotyczącą dokumentów wyjaśniających
12

 państwa 

członkowskie zobowiązały się do złożenia, w uzasadnionych przypadkach, wraz 

z powiadomieniem o środkach transpozycji, jednego lub więcej dokumentów 

wyjaśniających związki między elementami dyrektywy a odpowiadającymi im 

częściami krajowych instrumentów transpozycyjnych. W odniesieniu do niniejszej 

dyrektywy ustawodawca uznaje, że przekazanie takich dokumentów jest uzasadnione. 

(20)  Należy zatem odpowiednio zmienić dyrektywę 2009/33/WE,  

 

PRZYJMUJĄ NINIEJSZĄ DYREKTYWĘ: 

Artykuł 1 

W dyrektywie 2009/33/WE wprowadza się następujące zmiany: 

1) tytuł otrzymuje brzmienie: 

                                                 
11 Dz.U. C 200 z 28.6.2014, s. 1. 
12 Dz.U. C 369 z 17.12.2011, s. 14. 
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„Dyrektywa 2009/33/UE w sprawie promowania ekologicznie czystych pojazdów transportu 

drogowego w celu wsparcia mobilności niskoemisyjnej”; 

 

2)  art. 3 otrzymuje brzmienie: 

„Artykuł 3  

Zakres stosowania 

Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do zamówień dotyczących zakupu, wynajmu, 

dzierżawy lub leasingu pojazdów transportu drogowego: 

a) udzielanych przez instytucje zamawiające lub podmioty zamawiające, o ile mają 

one obowiązek stosowania procedur udzielania zamówień określonych 

w dyrektywach 2014/24/UE i 2014/25/UE;  

b) udzielanych przez podmioty gospodarcze w celu wywiązania się ze zobowiązań 

z tytułu świadczenia usług publicznych wynikających z umowy o świadczenie usług 

publicznych w rozumieniu rozporządzenia (WE) nr 1370/2007 Parlamentu 

Europejskiego i Rady
13

;  

c) zamówień na usługi publiczne obejmujące usługi transportowe, jak określono 

w tabeli 1 w załączniku, o wartości przekraczającej próg określony przez państwa 

członkowskie i nieprzekraczającej progów określonych w art. 4 dyrektywy 

2014/24/UE i art. 15 dyrektywy 2014/25/UE.”;  

 

3) art. 4 otrzymuje brzmienie:  

„Artykuł 4 

Definicje 

Do celów niniejszej dyrektywy: 

1. «instytucje zamawiające» oznaczają instytucje zamawiające w rozumieniu art. 2 

ust. 1 pkt 1 dyrektywy 2014/24/UE oraz art. 3 dyrektywy 2014/25/UE; 

2. «podmioty zamawiające» oznaczają podmioty zamawiające określone w art. 4 

dyrektywy 2014/25/UE; 

3. «pojazd transportu drogowego» oznacza pojazd objęty zakresem załącznika II lit. 

A pkt 1 i 2 dyrektywy 2007/46/WE
14

.”;  

4. „ekologicznie czysty pojazd” oznacza: 

a) pojazd kategorii M1 lub M2 o maksymalnej emisji z rury wydechowej wyrażonej 

w g CO2/km i emisji zanieczyszczeń w rzeczywistych warunkach jazdy poniżej 

określonej wartości procentowej w stosunku do odpowiednich dopuszczalnych 

wartości emisji, jak podano w tabeli 2 w załączniku; lub 

b) pojazd kategorii N1 o maksymalnej emisji z rury wydechowej wyrażonej w g 

CO2/km i emisji zanieczyszczeń w rzeczywistych warunkach jazdy poniżej 

                                                 
13 Rozporządzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 października 2007 r. 

dotyczące usług publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasażerskiego (Dz.U. L 315 

z 3.12.2007, s. 1). 
14 Dz.U. L 263 z 9.10.2007, s. 1. 
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określonej wartości procentowej w stosunku do odpowiednich dopuszczalnych 

wartości emisji, jak podano w tabeli 2 w załączniku; lub 

c) pojazd kategorii M3, N2 lub N3, jak określono w tabeli 3 w załączniku.”; 

4) dodaje się art. 4a w brzmieniu: 

„Artykuł 4a 

Przekazanie uprawnień 

Komisja jest uprawniona do przyjęcia aktów delegowanych zgodnie z art. 8a w celu 

aktualizacji tabeli 3 w załączniku z uwzględnieniem progów emisji CO2 z rury 

wydechowej oraz emisji zanieczyszczeń powietrza dla pojazdów ciężkich 

w następstwie rozpoczęcia obowiązywania odpowiednich norm emisji CO2 

dotyczących tych pojazdów na szczeblu Unii.”; 

5) art. 5 otrzymuje brzmienie: 

„Artykuł 5 

Minimalne poziomy docelowe w zakresie zamówień 

1. Państwa członkowskie zapewniają, aby zakup, dzierżawa, wynajem lub leasing 

pojazdów transportu drogowego oraz umowy o świadczenie usług drogowego 

i kolejowego transportu publicznego osób, a także zamówienia publiczne na usługi, 

o których mowa w art. 3 niniejszej dyrektywy, były zgodne z minimalnymi 

poziomami docelowymi w zakresie zamówień w odniesieniu do pojazdów lekkich, 

jak określono w tabeli 4 w załączniku, oraz w odniesieniu do pojazdów ciężkich, jak 

określono w tabeli 5 w załączniku.  

2. Organy państw członkowskich mogą stosować wyższe minimalne zobowiązania 

niż zobowiązania, o których mowa w załączniku do niniejszej dyrektywy.”; 

6) skreśla się art. 6 i 7; 

7) dodaje się nowy art. 8a w brzmieniu: 

„Artykuł 8a 

Wykonywanie przekazanych uprawnień 

1. Powierzenie Komisji uprawnień do przyjęcia aktów delegowanych podlega 

warunkom określonym w niniejszym artykule. 

2. Uprawnienia do przyjęcia aktów delegowanych, o których mowa w art. 4a, 

powierza się Komisji na okres pięciu lat od dnia [Please insert the date of entry into 

force]. Komisja sporządza sprawozdanie dotyczące przekazania uprawnień nie 

później niż dziewięć miesięcy przed końcem okresu pięciu lat. Przekazanie 

uprawnień zostaje automatycznie przedłużone na takie same okresy, chyba że 

Parlament Europejski lub Rada sprzeciwią się takiemu przedłużeniu nie później niż 

trzy miesiące przed końcem każdego okresu. 

3. Przekazanie uprawnień, o którym mowa w art. 4a, może zostać w dowolnym 

momencie odwołane przez Parlament Europejski lub przez Radę. Decyzja 

o odwołaniu kończy przekazanie określonych w niej uprawnień. Decyzja 

o odwołaniu staje się skuteczna od następnego dnia po jej opublikowaniu 

w Dzienniku Urzędowym Unii Europejskiej lub w określonym w tej decyzji 

późniejszym terminie. Nie wpływa ona na ważność jakichkolwiek już 

obowiązujących aktów delegowanych. 
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4. Przed przyjęciem aktu delegowanego Komisja konsultuje się z ekspertami 

wyznaczonymi przez każde państwo członkowskie zgodnie z zasadami określonymi 

w Porozumieniu międzyinstytucjonalnym w sprawie lepszego stanowienia prawa 

z dnia 13 kwietnia 2016 r. 

5. Niezwłocznie po przyjęciu aktu delegowanego Komisja przekazuje go 

równocześnie Parlamentowi Europejskiemu i Radzie. 

6. Akt delegowany przyjęty na podstawie art. 4a wchodzi w życie tylko wówczas, 

gdy ani Parlament Europejski, ani Rada nie wyraziły sprzeciwu w terminie dwóch 

miesięcy od przekazania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu i Radzie, lub gdy, 

przed upływem tego terminu, zarówno Parlament Europejski, jak i Rada 

poinformowały Komisję, że nie wniosą sprzeciwu. Termin ten przedłuża się o dwa 

miesiące z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.”; 

8) art. 9 otrzymuje brzmienie: 

„1. Komisję wspomaga komitet. 

Komitet ten jest komitetem w rozumieniu rozporządzenia (UE) nr 182/2011. 

2. W przypadku odesłania do niniejszego ustępu stosuje się art. 5 rozporządzenia 

(UE) nr 182/2011. W przypadku gdy komitet nie wyda żadnej opinii, Komisja nie 

przyjmuje projektu aktu wykonawczego i zastosowanie ma art. 5 ust. 4 akapit trzeci 

rozporządzenia (UE) nr 182/2011. 

3. W przypadku gdy opinia komitetu ma być uzyskana w drodze procedury pisemnej, 

procedura ta kończy się bez osiągnięcia rezultatu, gdy przed upływem terminu 

na wydanie opinii zdecyduje o tym przewodniczący komitetu lub wniesie o to 

większość zwykła członków komitetu.”; 

9) w art. 10 wprowadza się następujące zmiany: 

(a) ust. 1 otrzymuje brzmienie: 

„1. Komisja przedkłada co trzy lata Parlamentowi Europejskiemu i Radzie 

sprawozdanie na temat stosowania niniejszej dyrektywy i działań podejmowanych 

przez poszczególne państwa członkowskie w celu skutecznego wdrożenia niniejszej 

dyrektywy, począwszy od dnia 1 stycznia 2027 r., po otrzymaniu sprawozdań od 

państw członkowskich.”;  

(b) dodaje się ust. 4 i 5 w brzmieniu: 

„4. Państwa członkowskie przedkładają Komisji sprawozdanie z wdrożenia 

niniejszej dyrektywy do dnia 1 stycznia 2026 r., a następnie co trzy lata. Państwa 

członkowskie przedkładają Komisji sprawozdanie śródokresowe najpóźniej do dnia 

1 stycznia 2023 r. Sprawozdanie to zawiera informacje o działaniach podjętych 

w celu wdrożenia niniejszej dyrektywy, w tym dotyczące liczby i kategorii pojazdów 

zamówionych przez instytucje i podmioty, informacje o dialogu przeprowadzonym 

pomiędzy różnymi szczeblami zarządzania, informacje na temat planów państw 

członkowskich względem wyżej wymienionych działań sprawozdawczych, jak 

również wszelkie inne użyteczne informacje. Informacje powinny odpowiadać 

kategoriom zawartym w rozporządzeniu nr 2195/2002 w sprawie Wspólnego 

Słownika Zamówień (CPV)
15

, jak wskazano w załączniku.  

                                                 
15 Dz.U. L 340 z 16.12.2002, s. 1.  
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5. Komisja jest uprawniona do przyjęcia, w drodze aktów wykonawczych, 

wytycznych dotyczących treści sprawozdań państw członkowskich, o których mowa 

w ust. 4.”; 

10) załącznik zastępuje się tekstem znajdującym się w załączniku do niniejszej 

dyrektywy. 

Artykuł 2 

1. Państwa członkowskie wprowadzają w życie przepisy ustawowe, wykonawcze 

i administracyjne niezbędne do wykonania niniejszej dyrektywy najpóźniej do dnia 

XXXX [Please insert the date 24 months following the date of entry into force]. 

Niezwłocznie przekazują Komisji tekst tych przepisów. 

Przepisy przyjęte przez państwa członkowskie zawierają odniesienie do niniejszej 

dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy ich urzędowej publikacji. Metody 

dokonywania takiego odniesienia określane są przez państwa członkowskie. 

2. Państwa członkowskie przekazują Komisji tekst podstawowych przepisów prawa 

krajowego, przyjętych w dziedzinie objętej niniejszą dyrektywą. 

Artykuł 3 

Niniejsza dyrektywa wchodzi w życie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku 

Urzędowym Unii Europejskiej. 

Artykuł 4 

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do państw członkowskich. 

Sporządzono w Brukseli dnia  r. 

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady 

Przewodniczący Przewodniczący 
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